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© Fahrzeugsicherheitsanordnung und Verfahren zur Abschwachung der Folgen eines Zusammenstofces 

@ Bei einer Fahrzeugsicherheitsanordnung werden Vor- 

Zusammenstofc-Surrogatsignale zur Vorhersage eines 

potehtiellen Zusammenstofces eingesetzt. Die vorhersa- 

genden Signale konnen z. B. durch Aktivierung von Anti- 

blockierbremsen des Fa hrzeugs erzeugt werden, durch ei- 

nen Sensor, der die Rate bzw. den Grad einer eine Panik- 

bremsung anzeigenden Bremspedalbewegung detektiert 

oder durch Radarsysteme moderner Bauart. Die Vor-Zu- 

sammenstofc-Signale konnen dazu genutzt werden, ver- 

schiedene Sicherheitssysteme im Fahrzeug in Be re it- 

schaftzu versetzen, wie beispielsweise Chassis- oder Auf- 

hangungssysteme, dynamtsche Fahrzeugaufbausyste- 

me, innere Insassenschutzsysteme und/oder andere Sy- 

steme, durch die das Verhatten des Fahrzeugs bei einem 

ZusammenstoG verbessert wird oder eine Verbesserung 
■ der Fahrzeugstabilitat oder -kontrolle unterstutzt wird. Die 
, einen bevorstehenden Zusammenstoft vorhersagenden 
i Signale konnen weiterhin zur Modifikation der normalen 
, Auslosepara meter von Sicherheitssystemen zur Verbes- 
, serung der Zeitsteuerung ihres Ansprechverhaltens ge- 
nutzt werden. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betrifft eine Fahrzeugsicherheitsan- 
ordnung zur Abschwachung der Folgen eines Zusammen- 
stoBes (Crashs), insbesondere eine Fahrzeugsicherheitsan- 
ordnung, bei der vorhersagende Vor-ZusammenstoBsignale 
dazu eingesetzt werden, dem Fahrzeug zugeordnete Sicher- 
heitssysteme in einen Vorbereitungszustand zu versetzen 
oder vorzeitig zu aktivieren. Weiterhin betrifft die Erfindung 
ein Verfahren zur Vorbereitung eines Fahrzeugs auf einen 
potentiellen Crash. 

[0002] Sicherheitssy steme fur Personenkraftfahrzeuge 
sind bekannt, so beispielsweise energieabsorbierende Sy- 
steme, wie Airbags, Antiblockierbremsen und Schleuder- 
steuerungssy steme. Derartige Sicherheitssy steme werden in 
der Regel unmittelbar vor einem tatsachlich erfolgenden Zu- 
sammenstoB oder bei einem Verlust der Kontrolle iiber das 
Fahrzeug ausgelost, und zwar mittels Sensoren, die den Be- 
ginn des ZusammenstoBes oder des Kontrollverlustes iiber 
das Fahrzeug detektieren. Hierzu werden beispielsweise am 
Chassis oder am Fahrzeugaufbau angebrachte Beschleuni- 
gungsmesser zur Auslosung von die Fahrzeuginsassen bei 
einem ZusammenstoBaufprall schiitzenden Airbags einge- 
setzt. Fur einen effektiven Betrieb bekannter Sicherheitssy- 
steme ist es von erheblicher Bedeutung, dass das jeweilige 
System innerhalb eines dem ZusammenstoB oder einem an- 
deren Notfallzustand vorausgehenden, sehr kurzen Zeitfen- 
sters aktiviert wird. Wegen des fur die ZusammenstoBdetek- 
tion und den Einsatz der Sicherheitssysteme zur Verfugung 
stehenden beschrankten Zeitraumes gibt es nur wenige 
Moglichkeiten zur Nutzung solcher Sicherheitssystemen, 
die fur ihre Aktivierung oder ihren Einsatz eine langere Zeit- 
spanne benotigen. Die Sicherheitsbilanz solcher Sy steme 
konnte durch verbesserte Vorhersagefahigkeiten vergroBert 
werden. 

[0003] Das Konzept einer friihen Warnung hinsichtlich ei- 
nes Fahrzeugnotfalls ist bekannt, so z. B. aus der US- 
PS 51 58 343, in welcher ein System beschrieben ist, mittels 
dessen die Bremsdistanz bzw. der Bremsweg reduziert wird, 
und zwar durch Abtasten der Bewegungsgeschwindigkeit 
eines Bremspedals und durch Betatigen einer Vor-Bremsse- 
quenz, mittels derer die fur die Betatigung der Fahrzeug- 
bremsen erforderliche Zeit reduziert wird. In ahnlicher 
Weise ist aus der US-PS 58 60 674 ein System bekannt, bei 
welchem ein einen Notfallzustand anzeigender Bremsdruck 
zur Betatigung eines Airbagsy stems verwendet wird. Es ist 
jedoch nicht bekannt, diese Systeme in Verbindung mit Si- 
cherheitssystemen einzusetzen, fiir deren Einsatz groBere 
Zeitspannen erforderlich sind, als die von typischen Senso- 
ren abgegebenen Vorwarnungszeitspannen. 
[0004] Mit der vorliegenden Erfindung wird angestrebt, 
die Nachteile des Standes der Technik zu iiberwinden und 
damit neue Moglichkeiten zur Nutzung vielfaltiger fort- 
schrittlicher Sicherheitssysteme zu schaffen. 
[0005] Eine Aufgabe der Erfindung besteht darin, eine 
Fahrzeugsicherheitsanordnung fiir vorhersagende Vor-Zu- 
sammenstoBsignale nutzende Fahrzeuge zu schaffen, wel- 
che die Nutzung neuer Sicherheitssysteme und die Einlei- 
tung von GegenmaBnahmen im Falle eines drohenden Zu- 
sammenstoBes ermoglicht. 

[0006] Eine weitere Aufgabe der Erfindung besteht darin, 
ein System der vorstehend beschriebenen Art zu schaffen, 
durch das eine friihere Warnung vor einem potentiellen 
FahrzeugzusammenstoB abgegeben wird, so dass die Nut- 
zung solcher Sicherheitssysteme ermoglicht wird, fur deren* 
Einsatz eine zusatzliche Vorbereitungszeit vor einem Zu- 
sammenstoB erforderlich ist. 

[0007] Eine weitere Aufgabe der Erfindung besteht darin, 



ein System der vorstehend beschriebenen Art zu schaffen, 
bei dessen Einsatz bestehende Fahrzeugsysteme zur Erzeu- 
gung der vorhersagenden Vor-ZusammenstoBsignale ge- 
nutzt werden. 

5 [0008] ErfindungsgemaB ist eine Fahrzeugsicherheitsan- 
ordnung vorgesehen, welche ein erstes Subsystem im Fahr- 
zeug fiir die Regelung einer ersten Betriebsfunktion des 
Fahrzeugs und zur Erzeugung eines einen drohenden poten- 
tiellen ZusammenstoB des Fahrzeugs vorhersagenden Si- 

10 gnals aufweist, ein zweites Subsystem im Fahrzeug zur Re- 
gelung eines zweiten Betrieb szustandes des Fahrzeuges so- 
wie eine Steuerung im Fahrzeug zum Empfang des vorher- 
sagenden Signals und zur Anderung des Betriebs des zwei- 
ten Subsystems, um das Fahrzeug auf den ZusammenstoB 

15 vorzubereiten. Das erste Subsystem kann einen Sensor zur 
Abtastung des Grades bzw. der Geschwindigkeit aufweisen, 
mit welchem bzw. welcher ein Bremspedal im Fahrzeug be- 
tatigt wird, Alternativ konnen ein Antiblockiersystem des 
Fahrzeugs oder ein adaptives Fahrgeschwindigkeitssteuer- 

20 system zur Erzeugung des vorhersagenden Vor-Zusammen- 
stoBsignals eingesetzt werden. Das zweite Subsystem kann 
ein beliebiges, am Fahrzeugaufbau oder im Inneren des 
Fahrzeugs angebrachtes Sicherheitssystem aufweisen. Bei- 
spielsweise kann das zweite Subsystem ein Lenkrad mit 

25 Einrichtungen fiir eiri automatisches Einstellen der Position 
des Lenkrades vor einem ZusammenstoB, ein speziell aus- 
gebildetes Luftaufhangungssystem bzw. Luftfederungssy- 
stem fur ein schnelles Absenken des Schwerpunkls des 
Fahrzeugs, eine kontinuierlich variable, semiaktive Damp- 

30 fung, interaktive Fahrzeugdynamiken, Sitzeinstellmecha- 
nismen od. dgl. aufweisen. 

[0009] GemaB einem weiteren Aspekt ist erfindungsge- 
maB ein Verfahren zur Vorbereitung eines Fahrzeugs auf ei- 
nen potentiellen ZusammenstoB vorgesehen, welches fol- 

35 gende Schritte aufweist: Abtasten eines sich auf den Betrieb 
eines Bremssystems eines Fahrzeugs beziehenden ersten Pa- 
rameters, Nutzen des abgetasteten Parameters zur Erzeu- 
gung eines Signals, das vorhersagend fiir den Zusammen- 
stoB ist sowie fur den Fall, daB das vorhersagende Signal er- 

40 zeugt wurde, das Vorbereiten bzw. das Aktivieren eines im 
Fahrzeug vorgesehenen Sicherheitssystems. 
[0010] Die Erfindung wird nachfolgend anhand der Zeich- 
nung beispielhaft naher erlautert. In den Figuren werden zur 
Bezeichnung identischer Komponenten gleiche Bezugszei- 

45 chen verwendet. Es.zeigen: 

[0011] Fig. 1 ein schematisches Blockdiagramm einer 
Fahrzeugsicherheitsanordnung fiir Fahrzeuge entsprechend 
einem Ausfiihrungsbeispiel der vorliegenden Erfindung, 
und 

50 [0012] Fig. 2 eine mit einer Blockdiagrammdarstellung 
kombinierte schematische Ansicht des Ausfuhrungsbei- 
spiels gemaB Fig. 1. 

[0013] Entsprechend Fig. 1 betrifft die Erfindung eine 
Fahrzeugsicherheitsanordnung, bei deren Einsatz vorhersa- 

55 gende Vor-ZusammenstoB-Surrogatsignale verwendet wer- 
den, die durch ein beliebiges Subsystem 10 in einem Fahr- 
zeug erzeugt werden. Bei dem Subsystem 10 kann es sich 
beispielsweise um ein ABS (Antiblockierbremssystem) 16, 
einen Bremspedalgeschwindigkeitssensor 18, ein adaptives 

60 Fahrgeschwindigkeitssteuersystem 20 oder einen anderen 
geeigneten Sensor 22 im Fahrzeug handeln. Das Subsystem 
10 liefert eine Friihwarnung dahingehend, dass der Fahrer 
die Kontrolle iiber das Fahrzeug verlieren oder ein potentiel- 
ler ZusammenstoB drohen kann. Das durch das ABS-Sy- 

65 stem 16 erzeugte Signal kann entweder ein Signal sein, das 
das System 16 aktiviert oder ein anderes Systemsignal, das 
unmittelbar bei der Aktivierung des Systems 16 erzeugt 
wird. Der Bremspedalgeschwindigkeitssensor 18, der von 
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herkommlicher Bauart und vorzugsweise am Fahrzeug- 
bremspedal oder in dessen Nahe angebracht sein kann, dient 
zum Abtasten bzw. Erfassen des Grades bzw. der Geschwin- 
digkeit der Abwartsbewegung des Bremspedals wahrend ei- 
ner Bremssequenz. Um zu bestimmen, ob der Bewegungs- 
grad einen Panikbremsmodus anzeigt, wird der Grad der Pe- 
dalbewegung mit einem Referenzwert verglichen. 
[0014] Bei dem adaptiven Fahrgeschwindigkeitssteuersy- 
stem 20 kann ein Abstandsmesssystem vorgesehen sein, bei 
dem beispielsweise mittels Radar der Abstand zwischen 
dem das Radarsystem aufweisenden Fahrzeug und einem 
zweiten Fahrzeug vor oder hinter dem das Radarsystem auf- 
weisenden Fahrzeug gemessen wird. Mittels des Abstands- 
messsystems wird die Annaherungsrate bzw. die Nahe des 
zweiten Fahrzeugs bestimmt. Wenn der g ernes sene Abstand 
kleiner als ein Schwellenwert ist, wird das Fahrgeschwin- 
digkeitssteuersystem deaktiviert. Manchmal werden zur 
Vermeidung eines ZusammenstoBes die Fahrzeugbremsen 
betatigt. Adaptive Fahrgeschwindigkeitssteuersysteme, die 
die Annaherungsrate anzeigende Signale erzeugen, konnen 
gemaB der vorliegenden Erfindung zur Erzeugung eines 
Surrogatsignals genutzt werden, welches einen potentiellen 
ZusammenstoB anzeigt. Zur Erzeugung eines Surrogatsi- 
gnals konnen auch andere Sensoren 22 des Fahrzeugs ge- 
nutzt werden. Die durch die Subsysteme 10 erzeugten Si- 
gnale werden einer Steuerung 12 zugeleitet, welche einen 
mit einem Speicher und einem vorprogrammierten Satz von 
Anweisungen versehenen Mikrocomputer aufweist. 
[0015] Die Steuerung 12 kann als gesondertes System 
ausgebildet oder in ein bestehendes elektronisches Steuer- 
modul fur den Fahrzeugaufbau oder das Chassis integriert 
sein. Wenn die Surrogatsignale durch das ABS-System 16 
erzeugt werden, kann die Steuerung 12 im Wesentlichen 
zum Empfang des Signals dienen, wobei das Signal als Trig- 
ger bzw. Ausloser zum Aktivieren eines aus einer Vielzahl 
von zweiten Subsystemen 14 eingesetzt wird. Die Subsy- 
steme 14 weisen Sicherheitssysteme auf, durch die entweder 
das Fahrzeug auf einen ZusammenstoB aufprall vorbereitet 
wird oder GegenmaBnahmen eingeleitet werden, die auf 
eine Wiederherstellung der. Kontrolle iiber das Fahrzeug ge- 
richtet sind. In anderen Fallen werden von der Steuerung die 
Werte oder Zustande der Eingangssignale zu einer Berech- 
nung von Werten genutzt, die mit Referenzwerten vergli- 
chen werden, um Signale zu erzeugen, die an die Subsy- 
steme 14 geliefert werden. Beispielsweise reprasentiert das 
durch den Bremspedalsensor 18 an die Steuerung 12 gelie- 
ferte Signal den Grad bzw. die Geschwindigkeit, mit wel- 
cher das Bremspedal heruntergedriickt wird. Die Steuerung 
12 vergleicht diesen Wert mit einem einem Notfallzustand 
zugeordneten Referenzwert. Wenn der Wert des empfange- 
nen Signal jenen des Refererizwertes iibersteigt, liefert die 
Steuerung ein Bereitschafts- oder Aktivierungssignal an ei- 
nes der Subsysteme 14. In ahnlicher Weise enthalt das an die 
Steuerung 12 durch das adaptive Fahrgeschwindigkeits- 
steuerungssystem 20 gelieferte Signal eine Information hin- 
sichtlich der Annaherungsrate. In der Steuerung 12 wird die 
Annaherungsrate mit einem Referenzwert verglichen. In 
Abhangigkeit von den Ergebnissen dieses Vergleichs wird 
ein Bereitschafts- oder Aktivierungssignal an eines oder 
mehrere der Subsysteme 14 ausgegeben. 
[0016] Wie vorstehend dargelegt, kann das zweite Subsy- 
stem 14 eines aus einer Vielfalt von Sicherheitssystemen 
sein, deren Aufgabe es ist, die Fahrzeuginsassen zu schiit- 
zen, Auswirkungen eines ZusammenstoBes zu vermindem . 
und/oder die Kontrolle iiber das Fahrzeug entweder direkt 
durch Hilfestellung fur den Fahrer oder indirekt wiederher- 
zustellen. Diese Systeme konnen beispielsweise als Fahr- 
zeugchassissy steme 26, Korpersy steme 28 (Karosseriesy- 
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steme), Innensysteme 30 und/oder andere einen Zusammen- 
stoB ermittelnde Systeme 32 ausgebildet sein. Die durch die 
Steuerung 12 ausgegebenen, vorhersagenden Vor-Zusam- 
menstoBsignale konnen durch ein Aufhangungssystem 24 
und Chassissysteme 26 zur Absenkung der pneumatischen 
Lagerung eines Fahrzeugs dahingehend genutzt werden, die 
Kompatibilitat energieabsorbierender Systeme zu verbes- 
sern und den Schwerpunkt des Fahrzeugs abzusenken, so 
dass die Fahrzeugstabilitat erhoht wird, und auch dahinge- 
hend Informationen vorzusehen, dass diese fur ein potentiel- 
les Einbeziehen aktiver GegenmaBnahmesy steme genutzt 
werden. Solche GegenmaBnahmen konnen beispielsweise 
bei speziell ausgebildeten Chassissystemen eingeleitet wer- 
den, beispielsweise solchen mit kontinuierlich variabler, se- 
15 miaktiver Dampfung und interaktiven Fahrzeugdynamiken, 
die fur eine Beibehaltung der Fahrzeugstabilitat und -kon- 
trolle unterstutzend eingesetzt werden konnen. Bei Fahr- 
zeugaufbausystemen 28 konnen die vorhersagenden Sy- 
steme sowohl zum Absenken des Schwellenwertes fiir eine 
ZusammenstoBabfuhlung eingesetzt werden, wodurch die 
M Grauzone ,, fur eine Entscheidung hinsichtlich eines Einsat- 
zes bzw. einer Ziindung von Ruckhaltevorrichtungen redu- 
ziert wird, als auch zur Lieferung eines Interruptsignals an 
Insassensensoren zur Statasiiberprufung unmitielbar vor ei- 
nem ZusammenstoBaufprall. Somit konnen beispielsweise 
kurz vor der Aktivierung von Airbags Sitzgewichtssensoren 
oder Raumsensoren fiir die Insassen uberpriift werden. 
[0017] Die vorhersagenden Signale konnen von Innensy- 
stemen 30 zur Steuerung von Systemen dahingehend einge- 
setzt werden, dass die Positionen von Sitzen (entweder de- 
ren Schienenposition oder deren Sitzruckenwinkel) einge- 
stellt werden, oder dass aktiv Energie absorbierende Sitzsy- 
steme oder Systeme zur Einstellung der Position des Lenk- 
rades oder der Lenksaule aktiviert werden, um die Sicher- 
heitsbilanz bei einem ZusammenstoB zu verbessern. 
[0018] In Fig. 2 sind bestimmte Komponenten der Subsy- 
steme 10, 14 detaillierter dargestellt. Ein Bremspedalsystem 
58 weist einen Pedalarm bzw. Bremsarm 60 auf, der in Rich- 
tung eines Pfeils 61 fur die Aktivierung der Fahrzeugbrem- 
sen verschoben bzw. versetzt wird. Die Bewegungsrate des 
Bremsarms 60 wird durch einen herkommlichen Positions- 
sensor 62 detektiert, der beispielsweise ein Drehpositions- 
potentiometer aufweisen kann, welches ein die Bremsposi- 
tion oder die Bewegungsrate des Bremsarms 60 anzeigendes 
und ein vorhersagendes Vor-ZusammenstoB- oder Surrogat- 
signal bildendes Signal ausgibt, das an die Steuerung 12 als 
Teil eines der Subsysteme 10 geliefert wird. Wenn das vom 
Sensor 62 an die Steuerung 12 gelieferte Signal nur die Pe- 
dalposition anzeigt, dient die Steuerung 12 zur Berechnung 
des Grades bzw. der Rate der Pedalbewegung und vergleicht 
diese Rate mit einem Referenzwert, der fiir eine Panik- 
bremssituation reprasentativ ist. 

[0019] In Reaktion auf den Empfang eines der Surrogatsi- 
gnale wird den Korper-, Chassis- und Innensicherheitssyste- 
55 men von der Steuerung 12 eine Anzahl von Signalen zuge- 
leitet. So kann beispielsweise von der Steuerung 12 ein 
Steuersignal einem Fahrzeugsitzsteuermechanismus 28 zu- 
geleitet werden, durch den die Position eines auf einer 
Schienenanordung 26 angebrachten Sitzes 24 bidirektional 
bewegbar ist, wie durch einen Pfeil 34 angezeigt. Wenn ein 
vorhersagendes Vor-ZusammenstoB signal durch eines der 
Subsysteme 10 erzeugt wird, kann durch Wirkung des Sitz- 
einstellmechanismus 28 der Sitz 24 nach hinten bewegt wer- 
den, um den Raum zwischen dem Fahrzeuglenkrad/Lenk- 
saule und dem Fahrer zu vergroBern. In ahnlicher Weise 
kann die Steuerung 12 ein Steuersignal an einen Leistungs- 
mechanismus 30 ausgeben, durch den die Lenksaule 22, wie 
durch einen Pfeil 32 gezeigt, bidirektional bewegbar ist, wo- 
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durch das Lenkrad 20 vom Fahrer wegbewegbar ist. Wenn 
ein vorhersagendes Vor-ZusammenstoBsignal ausgegeben 
wird, kann durch die Steuerung 12 bewirkt werden, dass der 
Mechanismus 30 die Lenksaule 22 vom Fahrer wegbewegt, 
um so eine potentielle Verletzung oder einen Aufprall des 5 
Fahrers zu mindern. 

[0020] Ein Aufhangungs- bzw. Suspensions system weist 
einen pneumatischen Zylinder 40 auf, der auf einer Achse 
42 aufliegt. In dem pneumatischen Zylinder 40 ist ein Kol- 
ben 44 angeordnet, der ein Fahrzeugrahmenglied 14 unter- 10 
stiitzt. Eine Anderung des Luftdrucks im Zylinder 40 be- 
wegt den Kolben 44 entweder nach oben oder nach unten in 
Richtung eines Pfeils 56. Dadurch wird die Hohe des Rah- 
mens 14 geandert und somit auch die Hohe des Fahrzeug- 
aufbaus und die der energieabsorbierenden Strukturen. In 15 
Reaktion auf den Empfang eines Surrogatsignals vor.einem 
ZusammenstoB bzw. eines Vor-Zusammens toB-Surrogatsi- 
gnals wird von der Steuerung 12 ein Signal ausgegeben, 
durch dessen Wirkung der Luftdruck im Zylinder 14 redu- 
ziert wird, wodurch wiederum bewirkt wird, dass sich das 20 
Chassisglied 14 nach unten in die gestrichelt dargestellte Po- 
sition bewegt, die das Bezugszeichen 14a tragt. Durch diese 
Reduktion der Chassishohe wird wiederum der Schwer- 
punkt des Fahrzeugs abgesenkt, was zu einer Erbohung der 
Stabilitat fuhrt. Dies ist besonders wichtig fur groBere Fahr- 25 
zeuge mit einem hoch geiegenen Schwerpunkt. In ahnlicher 
Weise konnen von der Steuerung 12 ausgegebene Signale 
zur besseren Ausrichtung von Energie bei einem Zusam- 
menstoB absorbierenden Bauelementen, wie beispiels weise 
StoBfangem, genutzt werden. Beispielsweise wird in Reak- 30 
tion auf ein von der Steuerung 12 ausgegebenes Signal ein 
pneumatischer Zylinder 36 mit einer Kolbenstange 38 nach 
auBen bewegt, wodurch eine Verschiebung des mit 18 be- 
zeichneten StoBfangers in Richtung eines Pfeiles 54 in die 
gestrichelt dargestellte und mit dem Bezugszeichen 18a be- 35 
zeichnete Position erfolgt. Mit dem so vorgeschobenen 
StoBfanger 18 ist die Bereitschafl des Fahrzeugs zur Ab- 
sorption zusatzlicher Energie bei einem Aufprall auf ein an- 
deres Fahrzeug oder Objekt erhoht. Altemativ kann auch 
eine. Hohen vers tellung iiber eine pneumatische Aufhangung 40 
erfolgen, um dadurch ein besseres Fluchten energieabsor- 
bierender Bauelemente aufprallender Fahrzeuge, insbeson- 
dere von Lastkraftwagen, herbeizufuhren. 
[0021] Wie dargelegt, kann eine Reihe interaktiver Fahr- 
zeugdynamiken f iir ein Absch wachen der Wirkung von Zu- 45 
sarnmenstoBen oder ein Beibehalten/eine Wiedererlangung 
der Kontrolle iiber das Fahrzeug genutzt werden. Beispiels : 
weise konnen eine Gierbewegung ermittelnde Systeme de- 
sensibilisiert werden, um dadurch eine Aktivierung, wie sie 
bei normalen Fahrsituationen erfolgen wiirde, zu verhin- 50 
dern. Gemeinsam mit einem ein ZusammenstoBereignis 
vorhersagenden Signal kann das ZusammenstoBereignis 
dazu genutzt werden, die Aktivierungsschwelle zu reduzie- 
ren, wodurch der Betriebsbereich derartiger Systeme erwei- 
tert wird. Durch die Steuerung 12 kann auf andere Sicher- 55 
heitssy steme im Sinne einer VergroBerung der verfugbaren 
Ansprechzeit eingewirkt werden. Hierbei kann es sich bei- 
spielsweise um herkornmliche SitzgurtstrafTer und/oder Air- 
bags 62 handeln. 

60 

Patentanspriiche 

1 . Fahrzeugsicherheitsanordnung mit: 
einem im Fahrzeug vorgesehenen ersten Subsystem 
(10, 16, 18, 20, 22) zur Steuerung einer ersten Betriebs- 65 
f unktion des Fahrzeugs und zur Erzeugung eines einen 
drohenden, potentiellen ZusammenstoB bzw. Crash des 
Fahrzeugs vorhersagenden Signals, 



einem im Fahrzeug vorgesehenen zweiten Subsystem 
(14, 26, 28, 30, 32) zur Steuerung eirier zweiten Be- 
triebsfunktion des Fahrzeugs, und mit 
einer im Fahrzeug vorgesehenen Steuerung (12) zum 
Empfang des vorhersagenden Signals und zu einer Ver- 
anderung des Betriebs des zweiten Subsystems (14, 26, 
28, 30, 32), um so das Fahrzeug auf den Zusammen- 
stoB vorzubereiten. 

2. Fahrzeugsicherheitsanordnung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, dass das zweite Subsystem 
(14) ein Aufhangungssteuerungssystem (40, 42, 44) 
auf weist, und dass das Aufhangungssteuerungssystem 
iiber die Steuerung ansteuerbar ist und zur Herbeifuh- 
rung einer Absenkung des Chassis des Fahrzeugs und 
damit einer Absenkung des Schwerpunkts des Fahr- 
zeugs geeignete Einrichtungen aufweist. 

3. Fahrzeugsicherheitsanordnung nach Anspruch 1 
oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass das erste Subsy- 
stem (10) ein Antiblockierbremssystem (16) fur die 
Steuerung des Betriebs eines Satzes von Bremsen am 
Fahrzeug aufweist, urid dass das vorhersagende Signal 
ein mit der Aktivierung des Antiblockierbremssystems 
(16) in Beziehung stehendes Signal aufweist. 

4. Fahrzeugsicherheitsanordnung nach einem der An- 
spriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass das erste 
Subsystem (10) einen Sensor (62) zur Ermittlung der 
Rate bzw. des Grades bzw. der Geschwindigkeit auf- 
weist, mit dem bzw. mit der ein Bremspedal des Fahr- 
zeugs durch den Fahrer des Fahrzeugs betatigt wird. 

5. Fahrzeugsicherheitsanordnung nach einem der An- 
spriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass das erste 
Subsystem (10) ein adaptives Fahrgeschwindigkeits- 
steuerungssystem mit einem Abstandsmesssystem zur 
Messung des Grades einer Annaherung zwischen dem 
Fahrzeug und einem Objekt, mit dem das Fahrzeug 
kollidieren kann, aufweist. 

6. Fahrzeugsicherheitsanordnung nach einem der An- 
spriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass das 
zweite System (14) ein Lenkrad (20) und iiber die 
Steuerung (12) betatigbare Einrichtungen zur Einstel- 
lung der Position des Lenkrades vor einem Zusammen- 
stoB aufweist. 

7. Fahrzeugsicherheitsanordnung nach einem der An- 
spriiche 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass iiber das 
zweite System (26) eine Hohenverstellung einer ein- 
stellbaren Fahrhohe des Fahrzeugs erfolgt. 

8. Fahrzeugsicherheitsanordnung mit: 

einem Bremssystem (16, 18) mit Einrichtungen zum 
Erzeugen eines Signals, welches vorhersagend fur eine 
drohende, potentielle Kollision des Fahrzeugs ist, 
einem im Fahrzeug vorgesehenen Sicherheitssystem 
(14), zur Vorbereitung des Fahrzeugs auf die Kollision, 
und mit 

einer auf das vorhersagende Signal zur Aktivierung des 
Sicherheitssystems vor der Kollision ansprechenden 
Steuerung (12). 

9. Fahrzeugsicherheitsanordnung nach Anspruch 8, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Bremssystem (18, 
58) ein Bremspedal.aufweist, und dass die Signalerzeu- 
gungseinrichtungen einen Sensor (62) zum Abtasten 
der Bewegungsrate bzw. des Bewegungsgrades des 
Bremspedals und zur Erzeugung des vorhersagenden 
Signals aufweisen. 

10. Fahrzeugsicherheitsanordnung nach Anspruch 8 
oder 9, dadurch gekennzeichnet, dass das Bremssystem 
ein Antiblockierbremssystem (16) aufweist, und dass 
das vorhersagende Signal durch das Antiblockier- 
bremssystem erzeugt wird. 
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1 1 . Fahrzeugsicherheitsanordnung nach einem der 
Anspriiche 8 bis 10, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Sicherheitssystem (10) ein eine Reduzierung der Hohe 
eines Chassis des Fahrzeugs und damit ein Absenken 
des Schwerpunktes des Fahrzeugs ermoglichendes 5 
Aufhangungssteuersystem (40, 42, 44) aufweist. 

12. Verfahren zur Vorbereitung eines Fahrzeugs auf ei- 
nen potentiellen Crash mit fplgenden Schritten: 

(A) Abtasten bzw. Ermitteln eines mit dem Be- 
trieb eines Bremssy stems (16, 18, 58) des Fahr- 10 
zeugs in Beziehung stehenden ersten Parameters; 

(B) Verwenden des in Schritt (A) ermittelten Pa- 
rameters zur Erzeugung eines Signals, welches 
vorhersagend fur den potentiellen Crash ist, und 

(C) Vorbereiten bzw. Aktivieren eines Sicher- 15 
heitssystems (14) im bzw. am Fahrzeug, wenn das 
vorhersagende Signal in Schritt (B) erzeugt wird. 

13. Verfahren nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass Schritt (A) das Detektieren der Rate bzw. 
des Grades aufweist, mit welchem ein Bremspedal im 20 
Fahrzeug betatigt wird. 

14. Verfahren nach Anspruch 12 oder 13, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass Schritt (A) ein Detektieren einer 
Aktivierung eines im Fahrzeug vorgesehenen Anti- 
blockierbremssystems (16) beinhaltet. 25 

15. Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 14, 
dadurch gekennzeichnet, dass Schritt (C) einen Ein- 
stellvorgang eines im Fahrzeug vorgesehenen Aufhan- 
gungssystems (40, 42, 44) beinhaltet. 

16. Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 15, 30 
dadurch gekennzeichnet, dass Schritt (C) eine tJber- 
priifung des Status der Insassen des Fahrzeugs und eine 
Modifizierung des Betriebs eines energieabsorbieren- 
den Systems fur den Schutz der Insassen wahrend des 
Crashs beinhaltet. 35 

17. Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 16, 
dadurch gekennzeichnet, dass Schritt (Q das Verschie- 
ben der Position eines Lenkrades*(20) des Fahrzeugs 
beinhaltet. 

18. Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 17, 40 
dadurch gekennzeichnet, dass Schritt (C) das Andem 
der Position eines Insassehsitzes im Fahrzeug beinhal- 
tet. 

19. Verfahren nach einem der Anspriiche 12 bis 18, 
dadurch gekennzeichnet, dass Schritt (C) beinhaltet: 45 
Abtasten bzw. Ermitteln eines mit dem Betrieb des 
Fahrzeugs in Beziehung stehenden zweiten Parame- 
ters; 

Vergleichen des zweiten Parameters mit einem, einen 
ZusammenstoB anzeigenden Schwellenwert; 50 
Aktivieren eines ZusammenstoBabfang- bzw. Zusam- 
menstoBminderungs systems im Fahrzeug, basierend 
auf dem Vergleichsschritt und 

Modifizieren des Schwellenwertes, basierend auf dem 
Wert des ersten Parameters. 55 
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